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РЕФЕРАТ 
 
Магистерская диссертация по теме «Интегрированное планирование в 
управлении цепями поставок в рамках муниципалитета» содержит 156 
страницы текстового документа, 3 приложения, 61 использованных источников, 
28 рисунков, 17 таблиц. 
ЛОГИСТИКА, ИНТЕГРИРОВАННОЕ ПЛАНИРОВАНИЕ, 
МУНИЦИПАЛИТЕТ, СИСТЕМА, УПРАВЛЕНИЕ ПРОЦЕСС, 
ЛОГИСТИЧЕСКАЯ ЦЕПЬ, ИМИТАЦИОННАЯ МОДЕЛЬ, СИСТЕМА 
ПОКАЗАТЕЛЕЙ, КРИТЕРИЙ, ЭФФЕКТ, РЕКОМЕНДАЦИИ И 
ПРЕДЛОЖЕНИЯ. 
Объектом исследования является являются Департамент транспорта и 
Департамент градостроительства Администрации города Красноярска. 
Целью исследования является разработка предложений по организации 
интегрированного планирования в цепях поставок муниципалитета. 
Научная новизна диссертационного исследования состоит в разработке 
имитационной модели управления транспортными и градостроительными 
услугами в Администрации г. Красноярска и разработке предложений по 
совершенствованию управления транспортными и градостроительными 
услугами в Администрации города Красноярска. 
Основные результаты диссертационного исследования заключаются в 
следующем: 
- дана авторская трактовка понятия «градостроительная услуга»; 
- автором использована методика АБС-анализа для оценки приоритетов 
бюджетных расходов на муниципальные программы; 
- автором выявлены особенности координации и интеграции функций 
Департаментов транспорта и градостроительства Администрации города 
Красноярска; 
- автором разработана имитационная модель управления транспортными 
и градостроительными услугами Администрации города Красноярска; 
- автором разработана система показателей для оценки эффективности 
оказания транспортных и градостроительных услуг в Администрации города 
Красноярска. 
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ВВЕДЕНИЕ 
 
 Актуальность исследования. Развитие местного самоуправления в 
современной России идет в основном по пути муниципализации и 
демократизации с постоянным расширением прав муниципалитетов в 
экономических, социальных, культурных и экологических вопросах жизни 
местного сообщества. В связи с этим существенно возрастает потребность в 
разработке надежной теоретико-методологической базы деятельности 
российских муниципалитетов, которая объективно не может строиться на 
прямом заимствовании зарубежной теории и практики муниципализации, а 
обязательно должна учитывать отечественную специфику организации 
местного самоуправления. 
Сегодня можно с полным основанием заявить, что в основном создана 
научно-методическая база формирования муниципальной экономики, 
адекватной требованиям экономики переходного периода Российской 
Федерации. Но в тоже время нельзя не заметить, что такой эффективный 
инструмент рыночного хозяйствования как логистика в теории и практике 
отечественной муниципальной экономики используется очень слабо. 
Организационно-технические и социально-экономические проблемы 
сферы транспорта и градостроительства Российской Федерации 
актуализируются по мере вывода экономики страны из кризиса. Формирование 
благоприятной среды обитания людей становится одним из самых важных 
факторов, делающих города России привлекательными не только для притока 
национальных кадров, но и иностранных инвестиций. В конечном счете от 
уровня развития сферы транспорта и градостроительства города зависит 
качество жизни горожан. 
Попытки решить эти проблемы традиционными способами далеко не 
всегда дают ожидаемый результат. Все чаще приходится сталкиваться на 
практике с нерациональным использованием весьма ограниченных ресурсов 
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муниципалитетов, направляемых на цели транспортной доступности и 
градостроительной инфраструктуры города. Поэтому обращение к логистике 
как интегрированному инструментарию оптимизации и рационализации 
информационных, финансовых и экономических потоков при предоставлении 
транспортных и градостроительных услуг является весьма актуальным. 
Степень разработанности проблемы. Теоретической и методологической 
базой диссертационного исследования послужили труды в области логистики 
отечественных и зарубежных ученых. Общей теории логистики, созданной 
трудами Б.А. Аникина, А.У. Альбекова, A.M. Гаджинского, М.П. Гордона, Е.Т. 
Гребнева, М.Е. Залмановой, А.В. Зырянова, Е.К. Ивакина, Д.Д. Костоглодова, 
О.А. Новикова, О.Д. Проценко, В.Н. Стаханова, В.В. Щербакова и других 
ученых для этого явно недостаточно. За исключением трудов М.А. Чернышева 
в современной научной библиографии, пожалуй, больше не встретишь 
фундаментальных работ по логистике муниципальной экономики. М.А. 
Чернышеву по праву принадлежит приоритет в создании теоретических основ 
логистизации инфраструктурного комплекса муниципалитета. Исследуя 
инфраструктурный комплекс муниципалитета в целом, он, по понятным 
причинам, не мог уделить достаточного внимания проблемам логистизации 
сферы управления транспортными и градостроительными услугами, что в 
какой-то степени компенсировано данным диссертационным исследованием. 
Целью исследования является разработка предложений по организации 
интегрированного планирования в цепях поставок муниципалитета. 
В соответствии с целью были определены следующие задачи 
исследования: 
- провести анализ системы управления транспортными и 
градостроительными услугами; 
- провести анализ методологии управления транспортными и 
градостроительными услугами в муниципалитете; 
- провести анализ практики управления транспортными и 
градостроительными услугами в России и за рубежом; 
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- проанализировать систему управления транспортными и 
градостроительными услугами в Администрации города Красноярска; 
- разработать имитационную модель управления транспортными и 
градостроительными услугами в Администрации города Красноярска; 
- разработать систему показателей для оценки эффективности оказания 
транспортных и градостроительных услуг в Администрации города 
Красноярска; 
- разработать предложения и мероприятия по совершенствованию 
планирования в управлении цепями поставок муниципалитета применительно к 
Департаменту транспорта и Департаменту градостроительства; 
- оценить результативность имитационной модели. 
Объектом исследования являются Департамент транспорта и 
Департамент градостроительства Администрации города Красноярска. 
Предмет исследования – разработка имитационной модели 
интегрированного управления транспортными и градостроительными услугами 
Администрации города Красноярска. 
Теоретической и методологической основой диссертационного 
исследования послужили научные труды ведущих российских и зарубежных 
ученых в области логистики, муниципального управления, теории и практики 
функционирования финансовом муниципалитетов, статистического и 
экономического анализа, материалы международных, всероссийских и 
региональных научно-практических конференций, нормативные и 
законодательные материалы Российской Федерации и зарубежных стран, 
статистические материалы, собранные и обработанные автором в 
Администрации города Красноярска. При проведении исследований и 
изложении материала в работе использовались общенаучные принципы и 
методы познания: эмпирико-теоретические (наблюдение, измерение, описание) 
и логико-теоретические (сравнение, анализ и синтез, дедукция, моделирование) 
методы исследования; принципы общего и специфического в экономических 
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исследованиях; системный, процессный подходы; статистические методы 
обработки экономических данных. 
Информационную базу исследования составили учебные материалы, 
аналитические материалы периодических изданий, данные статистических 
исследований, данные Департаментов транспорта и градостроительства 
Администрации города Красноярска. 
Научная новизна диссертационного исследования состоит в разработке 
имитационной модели управления транспортными и градостроительными 
услугами в Администрации г. Красноярска и разработке предложений по 
совершенствованию управления транспортными и градостроительными 
услугами в Администрации города Красноярска. 
Основные результаты диссертационного исследования заключаются в 
следующем: 
- дана авторская трактовка понятия «градостроительная услуга»; 
- автором использована методика АБС-анализа для оценки приоритетов 
бюджетных расходов на муниципальные программы; 
- автором выявлены особенности координации и интеграции функций 
Департаментов транспорта и градостроительства Администрации города 
Красноярска; 
- автором разработана имитационная модель управления транспортными 
и градостроительными услугами Администрации города Красноярска; 
- автором разработана система показателей для оценки эффективности 
оказания транспортных и градостроительных услуг в Администрации города 
Красноярска. 
Теоретическая и практическая значимость исследования заключается в 
том, что разработанные рекомендации способствуют повышению 
эффективности управления транспортными и градостроительными услугами 
муниципалитета. Реализация предложений позволит провести более точную 
оценку необходимого размера бюджетных расходов для обеспечения 
социально-экономического развития муниципального образования. 
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Публикации. По материалам исследований опубликовано 3 работы 
общим объемом 1,06 п.л. 
Объем и структура работы. Диссертация состоит из введения, трех глав, 
заключения, списка использованных источников, приложений и списка 
публикаций по теме диссертации. 
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1 Анализ методологии деятельности муниципальных 
учреждений 
 
1.1 Анализ системы управления транспортными и 
градостроительными услугами 
 
«Муниципалитет» - это прямая транскрипция с немецкого 
Munizipalitaet, образованного, в свою очередь, от латинского municipium – 
город, который обладает правом самостоятельного управления. Этот термин 
прочно устоялся в русском языке, став удобным обозначением территорий, 
на которых сосредоточена работа локальных властей, следовательно, 
муниципалитет – это орган местного (муниципального) самоуправления. 
Важнейшим законом, определяющим общие принципы деятельности 
местного самоуправления, в системе федерального законодательства 
является Федеральный закон «Об общих принципах организации местного 
самоуправления в Российской Федерации», который первоначально был 
принят 28 августа 1995 г., а затем 6 октября 2003 г. В этом законе раскрыты 
основные понятия и термины местного самоуправления, определена роль 
последнего в осуществлении народовластия, закреплены права граждан на 
осуществление местного самоуправления [2]. 
В Федеральном законе от 6 октября 2003 г. № 131-ФЗ «Об общих 
принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации» 
в статье 2 дается следующее определение муниципальному образованию - 
городское или сельское поселение, муниципальный район, городской округ, 
городской округ с внутригородским делением, внутригородской район либо 
внутригородская территория города федерального значения. 
Муниципальное управление – это деятельность органов местного 
самоуправления либо населения (местного сообщества), направленная на 
удовлетворение коллективных (общественных) интересов и потребностей 
местного сообщества, создание благоприятных условий для 
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жизнедеятельности различных субъектов, расположенных  и 
осуществляющих деятельность на территории муниципального образования 
осуществляемая в соответствии с действующим законодательством и с 
учетом местных исторических, социально-экономических, политических и 
иных особенностей и традиций. Муниципальная власть носит публичный 
характер, соответственно муниципальное управление является публичным 
управлением [61]. 
Важнейшими целями и функциями муниципальных органов власти 
является повышение эффективности деятельности местного хозяйства с 
правовой, социальной и экономической точек зрения. При этом 
муниципальная экономическая политика должна преследовать цели 
удовлетворения жизненных потребностей жителей муниципалитета [50]. 
 Идентифицируем важнейшие признаки, на которых строится 
классификация элементов муниципального хозяйства. В соответствии с 
методикой, предлагаемой А.Г.Ворониным [13], данная классификация 
предполагает следующие важнейшие признаки понятия «муниципальное 
хозяйство»:  
- совокупность предприятий и учреждений, осуществляющих 
хозяйственную деятельность на территории муниципального образования;  
- хозяйственная деятельность этих предприятий и организаций 
направлена на удовлетворение коллективных интересов населения данного 
муниципального образования;  
- различный характер хозяйственной деятельности субъектов 
муниципального хозяйства с объективной необходимостью диктует наличие 
специального органа, регулирующего эти отношения.  
Таким образом, можно сделать вывод, что важнейшим признаком, 
лежащим в основе классификации элементов муниципального хозяйства, 
является функциональная роль или предназначение того или иного элемента 
в процессе удовлетворения коллективных потребностей.  
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 В соответствии с данным признаком можно выделить следующие 
структурные элементы муниципального хозяйства:  
-  муниципальные предприятия, чья хозяйственная деятельность 
связана с удовлетворением потребностей населения муниципального 
образования;  
- иные предприятия, чья хозяйственная деятельность частично или 
опосредованно связана с удовлетворением потребностей населения 
муниципального образования;  
- органы местного самоуправления.  
Очевидные достоинства данной классификации заключаются в том, что 
она дает возможность на основе приведенных трех групп структурных 
элементов определить не просто роль и место каждого из них в процессе 
удовлетворения коллективных потребностей населения муниципального 
образования, но и в зависимости от цели и характера их деятельности 
учитывать их специфические особенности в реализации управленческих 
функций.  
 Процесс формирования конкретной модели муниципального хозяйства 
зависит от комбинации и доминирования тех или иных факторов, 
определяющих соотношение управленческих и хозяйственных функций 
органов местного самоуправления.  
В целях определения степени и глубины использования рыночных 
методов хозяйствования необходимо провести классификацию сфер 
экономической компетенции муниципального образования. Это позволит 
сгруппировать предприятия местного хозяйства по определенным признакам, 
дающим возможность выявить направления использования в этих отраслях 
рыночных механизмов. Наиболее удачную, на наш взгляд, экономическую 
классификацию предметов ведения муниципальных образований приводит 
А. Н. Ряховская [53], которая в основу данной классификации кладет анализ 
условий, стимулирующих или тормозящих развитие в этих сферах 
деятельности конкурентные отношения. По мнению автора, такая 
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классификация местного хозяйства позволит органам местного 
самоуправления выработать наиболее эффективную экономическую 
политику в отношении каждой из выделенных групп предприятий.  
С указанной целью городское хозяйство классифицируется на 
следующие виды, представленные на рисунке 1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 1 – Виды городского хозяйства 
 
Общепринятое обобщенное определение транспортной системы города 
гласит: «Транспортная система состоит из транспортной инфраструктуры, 
транспортных предприятий, транспортных средств и управления системой в 
совокупности. Единая транспортная система города обеспечивает 
согласованное развитие и функционирование всех видов транспорта с целью 
максимального удовлетворения транспортных потребностей при 
минимальных затратах».  
 Также вполне очевидно, что функционирование транспортной системы 
города непосредственно связано с планировкой городского пространства. 
Здания и городские сооружения - ткань города, на десятилетия закрепляют 
ширину и местоположение городских улиц [31].  
  Эти базовые определения и очевидные взаимосвязи известны 
научному сообществу уже более пятидесяти лет. Также известно, что 
транспортная услуга – это результат деятельности по удовлетворению 
Виды городского хозяйства 
инфраструктура услуг 
жизнеобеспечения (жилищно-
коммунальное хозяйство) 
инфраструктура услуг 
материального характера 
инфраструктура услуг социально-
культурной сферы 
инфраструктура услуг транспорта 
и градостроительства 
инфраструктура услуг по 
обеспечению общественной 
безопасности 
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потребностей пассажира, грузоотправителя и грузополучателя в перевозках в 
соответствии с установленными нормами и требованиями.  
 Переходя к определению градостроительной услуги, по мнению 
автора, можно дать следующее ее определение. Градостроительная услуга – 
это результат деятельности по удовлетворению органами власти 
потребностей  населения по развитию территорий городов и иных поселений, 
на основе территориального планирования, градостроительного зонирования, 
планировки территории, архитектурно-строительного проектирования, 
строительства, капитального ремонта, реконструкции объектов капитального 
строительства. 
Система управления цепями поставок транспортных и 
градостроительных услуг в России является пока еще малоосвоенной 
областью деятельности. По мере развития рыночной экономики 
увеличиваются и масштабы данной деятельности, степень осведомленности о 
результатах, а также вовлеченности в нее. В перспективе внимание к 
управлению цепями поставок такого рода услуг неизбежно будет возрастать, 
вовлекая в процесс как специалистов-управленцев, так и представителей 
научного сообщества и гражданского общества.  
 В настоящее время цепи поставок приобретают глобальный характер, 
все участники связаны воедино с помощью информационных систем, 
координирующих каждый этап совместной деятельности, работу 
логистической инфраструктуры и управление поставками. 
В традиционной (функциональной) логистике, решающей задачи 
размещения производства, складов, потребителей и моделирующая цепи 
поставок с целью оптимизации затрат и сроков выполнения заказа, 
развивается новый принципиальный подход, основанный на логистическом 
механизме интегрированного управления саморегулируемыми 
хозяйствующими субъектами, образующими интегрированные цепи поставок 
(ИЦП) [11]. Он обеспечивает переход от вертикальной интеграции к сетевой 
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интегрированной логистической среде, основанной на информационном 
взаимодействии всех ее участников. 
В основе механизма интеграции лежит методология логистики, 
позволяющая с позиции единого целого проектировать, анализировать и 
интегрировать на разных уровнях (глобальном, макро-, мезо- и микро-) 
производственно-коммерческие и финансовые структуры. Сущность 
указанной методологии заключается в проектировании оптимальной сетевой 
структуры ИЦП. 
 Глобальная цель управления ИЦП транспортными и 
градостроительными услугами - повышение эффективности, гибкости, 
возможности быстрого реагирования на потребительские запросы и 
устойчивости ИЦП, путем согласованных действий ее участников с целью 
реализации деятельности в глобальном масштабе в рамках муниципалитета. 
Стратегическая цель управления - добиться максимальной 
конкурентоспособности и рентабельности ИЦП транспортных и 
градостроительных услуг. 
Интегрированный подход к проектированию оптимальных цепей 
поставок предполагает реализацию следующих условий [54]: 
- цепь поставок должна разрабатываться с позиции общей интеграции 
логистической деятельности, позволяющей работать без сбоев; 
- все виды деятельности, не добавляющие ценности, должны 
устраняться; 
- решения должны приниматься там, где они выполняются и теми, кто 
будет их выполнять; 
- использовать современные информационные технологии, 
позволяющие реализовать совершенно новые решения, повышающие 
эффективность логистических операций; 
- внедрять новые идеи с учетом показателей деятельности конкурентов 
и требований потребителей. 
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При проектировании интегрированных цепей поставок транспортных 
градостроительных услуг должны соблюдаться следующие требования: 
1. Цепь поставок должна охватывать весь жизненный цикл услуг (см. 
рисунок  2). 
2. Цели, поставленные командой управления цепями поставок при 
создании и планировании цепей поставок, должны быть измеримы и 
гармонизированы с бизнес-политикой и стратегией деятельности. 
Муниципалитет обязан иметь утвержденный порядок и процедуры, 
позволяющие измерять результаты функционирования цепей поставок. При 
этом необходимо учитывать постоянный рост требований потребителей к 
цепям поставок и своевременно вносить соответствующие изменения в 
практику управления ими. 
3. Изменения, вносимые в бизнес-процессы, не должны нарушать 
целостности цепей поставок и ухудшать результативность их 
функционирования. В состав группы, проектирующей цепи поставок, 
должны входить полномочный представитель муниципалитета, а также 
специалисты логистических  и иных служб, имеющих отношение к 
управлению потоковыми бизнес-процессами. 
4. Результаты анализа и проектирования цепей поставок должны быть 
представлены в форме, позволяющей проводить дальнейшую проверку 
реализации требований, заявленных в проекте. При этом необходимо 
обеспечить условия для анализа предлагаемых компромиссных решений, 
касающихся цепей поставок и их вариантов, обеспечивающих сокращение 
общих затрат. При проектировании ИЦП учитываются мотивы потребителей, 
стратегии распределения транспортных и градостроительных услуг, 
характеристики услуг, уровень обслуживания потребителей, степень 
коммуникации с потребителем. 
5. Процессы продвижения материальных потоков должны быть 
объектом логистического анализа, направленного на ликвидацию излишних 
звеньев и увеличение интенсивности этих потоков. Анализ 
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функционирующих цепей поставок достигается путем их аудита (кон-
трольных проверок), по результатам которых вносятся коррективы и 
рекомендации, нацеленные на повышение эффективности бизнес-процессов, 
получение синергетического эффекта и удовлетворение запросов 
потребителей транспортных и градостроительных услуг. 
Стратегические преимущества вступления муниципалитета в ИЦП 
выражаются не только в возможности снижения общих затрат в цепи, но и в 
возможности специализации на ключевых процессах и передаче 
второстепенных видов деятельности другим службам в составе ИЦП. В то же 
время все члены ИЦП получают возможность повышения гибкости за счет 
устранения неэффективных видов деятельности, получения доступа к новым 
технологиям, знаниям, информационным системам. 
Приведем схемы существующих цепей поставок транспортных и 
градостроительных услуг на рисунке 2.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 2 – Цепь поставок градостроительных услуг 
 
Согласно выделенным цепям поставок можно увидеть, что 
особенностью цепи поставок транспортных услуг является то, что 
заказчиком транспортной услуги выступает муниципалитет,  а заказчиком 
градостроительной услуги – население города и организации, которым нужно 
утвердить проекты строительства, а муниципалитет в этой цепи является 
связующим звеном. 
Муниципалитет 
(заказчик) 
Тендер 
Поставщики услуг 
(предприятия 
транспортного и 
строительного комплекса) - 
исполнитель 
Население и 
организации, 
организаторы 
проектов 
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Сущность интегрированного управления в условиях стратегического 
взаимодействия заключается в согласовании всеми участниками цепи 
поставок транспортных и градостроительных услуг ресурсов и показателей 
деятельности, жизненного цикла услуг, процессов разработки новых 
градостроительных и транспортных услуг и технологии их предоставления, а 
также процессов продаж, оказания, закупок и сервисного обслуживания 
потребителей. 
Организация и управление ИЦП на основе интегрированного подхода 
базируется на реализации следующих принципов [3]: 
- интеграция функций - объединение и логическое согласование 
прежде разделенных функций; 
-  интеграция моделей - согласование и применение единых методов и 
моделей планирования и управления; 
- интеграция данных в единой информационной базе данных; 
- интеграция различных информационных систем и технологий в одну 
систему; 
- интеграция структур цепей поставок - объединение и согласование 
ключевых бизнес-процессов с участниками ИЦП; 
- интеграция стратегий - выработка единой согласованной 
логистической стратегии; 
- интеграция организационных культур выделенных участников ИЦП.  
 Применение принципов интегрированного управления является одним 
из важнейших условий для повышения эффективности деятельности 
интегрированных цепей поставок и повышения их конкурентоспособности. 
Управление цепями поставок - это интеграция следующих ключевых 
бизнес-процессов: 
1) управление взаимоотношениями с потребителями - установление 
долгосрочных договоров сотрудничества, определение требований к 
коммуникациям и информационным системам, стандарту обслуживания и 
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качеству товаров и услуг, наличие сертификатов соответствия и 
безопасности; 
2) управление спросом и запасами - выявление спроса на ранней стадии 
(из точек продаж), синхронизация спроса с планами и темпами оказания 
транспортных и градостроительных услуг, управление запасами в 
глобальном масштабе из центра управления цепями поставок; 
3) управление выполнением заказов и обслуживанием потребителей - 
предоставление информации о продукции и ценах по запросам потребителей, 
размещение заказов, послепродажный сервис; 
4) разработка и внедрение новых видов градостроительных и 
транспортных услуг - синхронизация процессов проектирования, снабжения 
и предоставления / оказания услуг; 
5) управление закупками - установление партнерских отношений с 
поставщиками, использование механизма оперативной коммуникации на базе 
электронного обмена данными (EDI) и Интернет для быстрого реагирования 
на запросы потребителей, разработка совместных стратегических, 
тактических планов и стандартов качества и обеспечение непрерывного 
улучшения транспортных и градостроительных услуг; 
6) управление потоком предоставления  / оказания транспортных и 
градостроительных услуг - применение стратегии «вытягивания» - оказание 
услуг на основе заказов потребителей и поставок в режиме JIT («точно в 
срок»), разработка гибких производственных систем, оперативно 
реагирующих на изменение рыночных условий; 
7) управление транспортировкой и складированием - определение 
ключевых перевозчиков и логистических центров; 
8) управление возвратными потоками - восстановление услуги по 
требованию потребителей из-за выявленных в процессе предоставления / 
оказания недостатков. 
Моделирование бизнес-процессов можно представить в виде 
итерационной последовательности следующих шагов: 
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а) идентификация ключевых бизнес-процессов; 
б) выделение и описание ключевых процессов, требующих интеграции 
по всей цепи поставок с помощью специальных средств их моделирования 
(SCOR, ARIS, IDEF); 
в) определение компонентов управления для выявления степени 
интеграции и управления связей между процессами - создание системы 
контроллинга ИЦП; 
г) определение «узких» мест и критических ресурсов бизнес-процессов; 
д) проведение реинжиниринга - целенаправленного улучшения бизнес-
процессов; 
е) оценка устойчивости бизнес-процессов относительно определенных 
классов возмущений; 
ж) разработка механизмов анализа и координации бизнес-процессов в 
случае отклонений от планового состояния. 
Результатами проведения данного этапа являются разработанные 
процедуры администрирования: 
-  порядок взаимодействия, включая интегрированные соглашения о 
сроках выполнения работ на всех участках ИЦП; 
-  логистический сервис; 
-  информационный обмен данными; 
- выполнение заказов и обработка счетов.  
Основные элементы интегрированного управления цепями поставок 
(компоненты управления) определяют, как интегрируется и управляется 
каждая коммуникация в процессе. К общим элементам управления ИЦП 
относятся: 
а) методы планирования и контроля показателей функционирования 
ИЦП; 
б) организационная структура - команды персонала предприятий-
участников ИЦП должны вести совместную деятельность по всей цепи 
поставок; 
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г) инфраструктура материального потока (должна быть единой); 
д) инфраструктура коммуникационного и информационного потоков 
(единая); 
е) методы управления - включают формулирование общей философии 
деятельности, разработку общей стратегии и задач управления ИЦП; 
ж) структура     распределения     полномочий,     система     
распределения     рисков и вознаграждений. 
Таким образом, представленная методология интегрированной 
логистики является весьма актуальной для муниципального управления в 
России. При этом нужно учитывать основные требования к каждому из по-
тенциальных участников ИЦП: реализация процесса внутренней интеграции 
в функциональной структуре управления логистической системой 
предприятия или организацией. Эти мероприятия гарантируют 
эффективность организации и управления интегрированными цепями 
поставок градостроительных и транспортных услуг. 
 
1.2 Анализ методологии управления транспортными и 
градостроительными услугами в муниципалитете 
 
Методология -  система принципов и способов организации и 
построения теоретической и практической деятельности. Методология 
управления транспортными и градостроительными услугами предполагает 
выработку оптимальной модели управления данного рода услугами. 
Управление транспортными и градостроительными услугами 
характеризуется как сложная система. Сам процесс управления 
осуществляется на различных уровнях плановой, проектной и 
градостроительной деятельности, он не является одномоментным, а растянут 
во времени, становясь практически непрерывным. За последние двадцать лет 
существенно изменились свойства управления транспортными и 
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градостроительными услугами, в связи с изменившимися за это время 
подходами к существу градостроительной деятельности. 
Локальность задач управления уступает место расширению поля 
деятельности градостроительного управления. Это связано, прежде всего, с 
радикально изменившимся геополитическим положением России после 
распада СССР и образования новых независимых государств. Россия 
фактически вернулась в границы XVII в., потеряла значительные территории 
с выгодными природно-климатическими условиями, часть важнейших 
транспортных магистралей (например, часть Транссибирской магистрали 
оказалась на территории сопредельных государств). Это же относится и к 
ряду важнейших энергетических магистралей, месторождений и 
незамерзающих портов. Наряду с этим возникли и активно развиваются 
тенденции территориально-планировочного освоения и развития страны [38]: 
-  развитие континентальных транспортных коридоров; 
-  возрастание Севера как средоточия ресурсного потенциала, в т. ч. 
Северного морского пути как основной транспортной артерии мирового 
значения; 
-  перераспределение ролей целого ряда агломераций городов; 
- повышение геополитической роли Дальневосточного региона; 
- необходимость обустройства новых границ России; 
-  необходимость  регулирования миграционных процессов. 
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Рисунок 3 – Многоуровневая организационная иерархия: 
многоэшелонная система управления цепями поставок транспортных и 
градостроительных услуг 
В этих условиях градостроительное управление приобретает 
расширенный  всеохватывающий характер, на значительный период времени 
практически решая задачи меняющейся национальной системы расселения. 
Следовательно, можно говорить о радикально изменяющихся целях 
управления, а соответственно, и его новой структуры, характера, инстру-
ментов управления, то есть необходимости формирования новой теории 
управления (см. рисунок 3) [38]. 
Как уже было отмечено в п. 1.1, что функционирование транспортной 
системы города непосредственно связано с планировкой городского 
пространства, то есть услуг градостроительного характера выделим признаки 
новой теории управления транспортными и градостроительными услугами в 
таблице 1. 
 Таблица 1 – Признаки новой теории управления транспортными и 
градостроительными услугами 
Признак новой 
теории управления 
Характер 
изменений 
Направление изменений 
Комплексность 
управления 
Зна-
чительно 
выросла 
Управление градостроительством тесно 
связано с управлением земельными 
ресурсами, с регистрацией прав 
землепользования, учетом требований 
Земельного и градостроительного кодексов, 
с новой системой государственной 
Объект (процесс) управления 
Управление  
Обратная связь от 
управляемого процесса  
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экспертизы проектной документации и 
государственным строительным надзором, 
с системой саморегулирующихся 
организаций и принципиально новой 
системой нормирования 
Междисциплинарный 
характер управления 
Сохранился, 
сохранив 
свои 
границы 
Огромное значение приобрели 
юридические вопросы, на принципиально 
ином уровне стали рассматриваться 
экономические вопросы, к числу которых 
относятся и вопросы обеспечения 
инженерной инфраструктуры, вопросы 
согласования градостроительной 
документации с институтами гражданского 
общества - общественные слушания, ре-
ферендумы и пр. Все это радикально меняет 
структуру органов управления 
градостроительством - в ней возникают 
совершенно новые звенья. При этом в них 
появляется множество специалистов, не 
относящихся к числу архитекторов и 
градостроителей. Для того чтобы эти 
тенденции не привели к размыванию 
системы градостроительства, что уже 
реально наблюдается в системе 
муниципального управления, необходимо 
повышение роли градостроительных 
специалистов и юридическое закрепление 
их главенствующего положения в системе 
градостроительного управления 
Окончание таблицы 1 
Признак новой 
теории управления 
Характер 
изменений 
Направление изменений 
Значимость 
стратегических ре-
шений 
Резко 
возрастает в 
связи со 
сменой 
локального 
характера 
управления 
расширенным 
Стратегические решения выходят за рамки 
чисто градостроительных вопросов и даже 
вопросов экономики. Они должны 
включать геополитический анализ, анализ 
политической ситуации, оценивать 
долгосрочные прогнозы развития 
экономики, демографические изменения. 
Кроме того, в их состав входят вопросы, 
которые ранее не входили в круг вопросов 
градостроительного анализа - 
климатические изменения, вопросы 
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безопасности, прогноз развития 
инфраструктуры. Изменение 
мировоззрения градостроителей - одна из 
сложнейших задач, так как необходимо 
преодолеть логику локальности, 
мышления пятилетними плановыми 
циклами и множество других стереотипов, 
глубоко проникших в их сознание 
Повышение 
качества 
градостроительных 
решений 
Ужесточились 
требования 
Качество решений относится к вопросу 
создания адекватной модели 
планировочных структур как инструмента 
управления градостроительным процессом 
Оперативность 
управления 
постоянно 
возрастает 
Сроки закрепляется в юридических 
документах, регламентирующих принятие 
управленческих решений. Это выражается 
в постоянном сокращении сроков  
принятия решений: по согласованию 
сроков Схем территориального 
планирования и градостроительной 
документации муниципального уровня - 
они сведены в настоящее время к трем 
месяцам, по выдаче ГПЗУ - к месяцу, по 
выбору площадки -к двум неделям. 
Выполнение этих сроков при сокращении 
сроков работы органов градостроительства 
в муниципальных образованиях и 
снижении качества управляющей 
градостроительной документации не 
реально и ведет к ошибочным решениям 
уже на начальной стадии гра-
достроительного процесса. При этом в 
последнее время срок подготовки 
экспертных заключений в сфере гра-
достроительства увеличен до 90 дней: 
таким образом, усиливаются контрольные 
функции в ущерб функциям управления. 
Подобная «оперативность» приведет к 
многочисленным проблемам в ближайшие 
годы, а их решение потребует больших 
затрат 
 
Эффективное научное рассмотрение субъекта управления требует кон-
цептуальной основы, на которой оно производится. По нашему мнению, из 
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всего множества теорий, созданных к настоящему времени наукой, в 
наибольшей степени поставленной задаче соответствует теория иерар-
хических многоуровневых систем, разработанная в 1960-1970-е гг. как 
ответвление теории систем. Разработчики этой теории М. Месарович, Д. 
Мако, И. Такахара были группой исследователей, работавших в рамках 
широко известного объединения футурологов - Римского клуба. В их работе 
по изложению основ теории иерархических систем специальный раздел 
посвящен ее использованию в теории организации. «Несмотря на то, что 
имеется ряд довольно отличающихся друг от друга определений ор-
ганизации, все они сходятся на том, что организация состоит из семейства 
взаимодействующих, иерархически расположенных элементов, наделенных 
правом принимать решения» [41]. 
Сложные иерархические системы, к которым относится система градо-
строительного управления, имеют собственные законы функционирования. 
Без учета этих законов невозможно создать сколько-нибудь действенную 
систему градостроительного управления, однако, в отечественной практике 
это факт зачастую игнорируется. Многоуровневые иерархические системы - 
весьма сложное понятие, не выражающееся одной краткой формулировкой. 
Как показано в работе М. Месаровича, Д. Мако и И. Такахары [41], 
любым системам такого рода присущ ряд свойств: 
- последовательность вертикально расположенных подсистем – так 
называемая декомпозиция: «..любая иерархия состоит из вертикально 
соподчиненных подсистем» [41]; 
- приоритет действий или право вмешательства верхнего уровня в 
действия нижележащего уровня; 
- зависимость действий верхних уровней от фактического исполнения 
нижними уровнями своих функций. 
Важно отметить, что эти свойства присущи всем многоуровневым ие-
рархическим системам независимо от их конкретного построения. Как 
следует из базовых принципов кибернетики: «Каждый материальный объект 
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содержит не менее чем бесконечное число переменных и, следовательно, не 
менее чем бесконечное число возможных систем. Нам необходимо выбрать и 
изучить лишь факты, представляющие для нас интерес с точки зрения 
определенной, заранее указанной цели» [60]. Таким образом, конкретных 
иерархических систем в объекте может быть выбрано любое количество. Из 
этого следует важный вывод: систем управления цепями поставок 
градостроительных и транспортных услуг может быть любое количество. Это 
положение наблюдается на практике и выражается в значительном числе 
различных по своей структуре органов  управления транспортной системой и 
градостроительством  в субъектах Российской Федерации и муниципальных 
образованиях. 
Для всех типов иерархических систем характерны основные принципы 
построения внутренних связей, обеспечивающие эффективный синтез 
функционирования отдельных уровней системы в ее практической 
деятельности (см. рисунок 4). 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 4 – Принципы построения внутренних  связей всех типов 
иерархических систем 
 
Рассмотрим подробно каждый из этих принципов и проведем анализ 
того, как они реализуются в практической деятельности двух типов систем, 
участвующих в процессе градостроительного управления: функциональной 
иерархии принятия решений и организационной иерархии. 
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Принцип высокой связанности уровней определяет иерархию 
интересов в системе. В общем виде он означает: интересы системы в целом 
важнее интересов каждого отдельного уровня. 
Этот принцип прямо ставит под сомнение один из основных принципов 
Градостроительного кодекса 2004 г. Он устанавливает равенство интересов 
всех участников градостроительного процесса, т. е. равенство интересов 
каждого иерархического уровня. Практическое применение этого принципа 
ведет к многочисленным задержкам в решении важнейших задач в области 
транспорта и градостроительства по воле отдельных физических и 
юридических лиц, явно завышающих свои интересы – то есть. интересы 
самого нижнего не позволяют реализовывать интересы вышележащих 
уровней и всей системы в целом. Примеров тому имеется значительное 
число. В качестве примера приведем вопрос строительства Олимпийского 
комплекса в г. Сочи, для чего потребовалось принятие отдельного 
Федерального закона [40]. Этот факт со всей очевидностью показывает, что 
общая система градостроительного законодательства не работает,  не 
позволяет решить вопрос пусть и крупного по масштабам, но в принципе 
обычного строительного процесса. Если не привести градостроительное 
законодательство в соответствие с принципом высокой связанности уровней, 
то количество таких «особых законов» в дальнейшем трудно предсказать. 
 Данный принцип оказывает весьма серьезное влияние на систему 
принятия решений. На практике постоянно возникают ситуации, 
нарушающие этот принцип: для конкретных инвесторов и застройщиков 
интерес в размещении и строительстве объектов, в том числе транспортной 
инфраструктуры,  и условия реализации всегда преобладают над 
отвлеченными для них интересами развития планировочной структуры в 
целом. Как следствие, процветают коррупция и лоббистские структуры, 
обеспечивающие ее успешное функционирование.  
 В организационной иерархии государственного управления этот при-
нцип выполнялся ранее достаточно четко, однако с принятием в 1995 г. 
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закона «Об общих принципах организации местного самоуправления в 
Российской Федерации» [2], который вывел из какого-либо подчинения 
органам государственной власти местное самоуправление, эта целостность 
организационной структуры была нарушена. Система управления лишилась 
своего нижнего звена, а именно посредством него осуществлялись 
практические действия по управлению развитием транспортной системы и 
градостроительства. Государственная система, начиная с этого времени, 
лишилась своей действенности, превратившись из органа управления в некий 
надзорный орган за отдельными действиями муниципальных органов 
управления [40]. В свою очередь, муниципальные органы управления 
лишились своего статуса в целостной системе, попав в зависимость от 
полного произвола глав администраций муниципальных образований. В 
результате были отстранены от работы либо потеряли реальное влияние 
многие специалисты, отстаивавшие в своей работе интересы системы в 
целом. На их место пришли люди, которые в своей работе отстаивают 
исключительно интересы своего муниципального образования, без учета 
интересов вышележащих уровней. 
 Это не может не сказаться отрицательно на реализации свойств 
логистического управления цепями поставок транспортных и 
градостроительных услуг, приходя с ними в противоречие:  
- управление перестает быть всеохватывающим и возвращается к 
локальности решений; 
- сужается междисциплинарный характер управления; 
-  снижается значимость стратегических решений; 
-  в конечном счете, снижается общее качество решений в сфере 
транспорта и градостроительства. 
 В целях обеспечения принципа высокой связанности уровней необ-
ходимо: 
 - вернуть связанность иерархической системе управления, включив в 
нее органы управления муниципального уровня; 
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-  вернуть целостность иерархии целей управления. 
 Для этого необходимо внесение дополнений и поправок в действую-
щий Градостроительный кодекс РФ 2004 г [1]. 
 Принцип равномерного перехода определяет порядок построения 
уровней управления: интервал между уровнями должен быть относительно 
постоянной величиной и не должен превышать определенную величину. В 
иерархии принятия решений этот принцип должен выражаться в пос-
ледовательном многостадийном проектировании, при котором от верхних 
уровней градостроительных проектов задачи будут последовательно дово-
диться до нижележащих уровней и уточняться на этом уровне с учетом 
конкретных условий. Отсутствие такого равномерного перехода приводит к 
большим деформациям в работе системы управления цепями поставок 
транспортных и градостроительных услуг, что вытекает из свойств иерар-
хической системы: 
- верхний уровень системы управления имеет дело с более крупными 
по размеру подсистемами. «При многоэшелонной иерархии элемент верхнего 
уровня является «командным» по отношению к двум и более элементам, и 
принимаемое им решение координирует их действия в соответствии с целью, 
определенной для совокупности всех подчиненных ему элементов. 
Аналогично и для концепции страт система на любом уровне образуется из 
подсистем нижних уровней, и, следовательно, более высокая страта имеет 
дело с более общим аспектом поведения системы» [60]; 
 - для более верхнего уровня период обработки исходной информации 
и время принятия управленческого решения больше, чем для более нижнего. 
«Управляющие воздействия, исходящие от вышестоящего элемента, не могут 
следовать чаще воздействий, подаваемых нижестоящими элементами, 
поведение которых он координирует: в противном случае он не сможет 
оценить достигаемый эффект (координации)» [60]; 
- верхний уровень управления имеет дело с более медленными и 
инерционными аспектами поведения управляемой системы. «Верхние уровни 
  
30 
 
не могут реагировать на такие изменения в окружающей среде или самом 
процессе, которые происходят быстрее изменений, с которыми имеют дело 
нижние уровни, так как последние реагируют быстрее и имеют дело с более 
частными, локальными изменениями» [60]; 
- проблемы, существующие на верхнем уровне, более неопределенны 
по своему характеру и труднее параметризуются, чем на нижнем. «Проблема 
принятия решений на верхних уровнях может рассматриваться как более 
сложная. Для решения задач на верхнем уровне могут использоваться 
приближенные методы, но тогда точность понижается, и следует соблюдать 
осторожность при интерпретации результатов. Задачи верхнего уровня не 
удается поставить так, чтобы они имели простое численное решение» [60];. 
В результате решения верхнего уровня системы управления, при от-
сутствии четких и последовательных решений на всех уровнях системы 
принятия решений, всегда будут запаздывать для более низких уровней 
системы управления.  
 В практике работы нарушения и сбои в системе принятия решений 
происходят постоянно. Из всех подобных нарушений наиболее характерной 
для современного этапа является разработка градостроительных проектов 
нижнего уровня при отсутствии необходимых проектов верхнего уровня. 
Тому есть много причин, но наиболее важная, на наш взгляд, состоит в том, 
что установленные в соответствии с Градостроительным кодексом 2004 г. 
сроки подготовки градостроительной документации не дают возможности 
вести процессы подготовки градостроительной документации согласованно и 
качественно на разных уровнях. 
В целях соблюдения принципа равномерного перехода между уров-
нями необходимо четкое соблюдение последовательности проектирования 
цепей поставок транспортных и градостроительных услуг. Для этого необ-
ходимо изменить сроки подготовки и согласования гдокументации разных 
уровней так, чтобы на подготовку документации вышестоящего уровня 
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отводилось больше времени. Для этого необходимо внесение поправок в 
соответствующие статьи Градостроительного кодекса. 
Необходимо обратить особое внимание на то, что сроки принятия 
решений в системе управления всегда будут запаздывать относительно 
желаемых. Это обусловлено дилеммой принятия решения: принятие решения 
необходимо, причем в сравнительно короткое время, но также необходимо 
как можно более детально рассмотреть исходные условия и проблемы, 
связанные с принятием решения  [40]. Иными словами - необходимо решать, 
но при этом необходимо тщательно продумать решение. Из этого становится 
очевидной неоправданность произвольного сокращения сроков разработки и 
согласования градостроительной документации в угоду так называемых 
«снятию административных барьеров». 
Принцип очередности реализации уровней определяет условия 
осуществления управления: вышележащий уровень управления может быть 
реализован только через объекты, лежащие на более нижнем уровне. 
«Движение» по уровням системы управления показывает нам ее вполне 
определенное свойство: чем ниже находится уровень, тем более детальное 
описание имеет находящийся на нем объект. При движении «вверх» по 
системе управления наблюдаем, что по мере этого движения лучше 
понимаем принципы функционирования системы в целом при одновремен-
ном падении подробности описания объекта. 
Иерархия принятия решений строится по этим принципам достаточно 
четко, однако на практике довольно частыми являются случаи, когда уп-
равленцы, работающие на нижних уровнях системы управления, не по-
нимают задач системы в целом. Им непонятны цели появления тех или иных 
документов, распоряжений появляющихся с верхних уровней. Это говорит о 
необходимости наладить функционирование информационной системы 
общения между уровнями, но реализовать такую систему достаточно сложно 
- все подобные попытки натыкаются на полную независимость нижнего 
уровня управления, т. е. муниципалитетов. Эта независимость нижнего 
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уровня системы управления транспортными и градостроительными услугами 
практически уничтожает всю систему: средства реализации находятся на 
нижнем уровне, где, собственно, и происходит управление реальными 
единичными градостроительными объектами. 
Основные принципы теории иерархических многоуровневых систем 
могут быть проиллюстрированы следующей схемой (по М. Месаровичу). 
Здесь дана трехуровневая иерархия принятия решения и отображены как 
внутренние, так и внешние связи между системой управления и объектом 
управления. Уровни управления называются здесь эшелонами. Выделены 
различные типы связей -координационные, управленческие, 
информационные, обратные. Очень важно, что управленческими связями в 
строгом смысле этого слова названы связи между нижним уровнем иерархии 
принятия решений и объектом управления. В строгом смысле этого слова 
управление осуществляется самым нижним уровнем иерархии, наиболее 
приближенным к объекту управления. Более высокостоящие уровни 
координируют и направляют эту деятельность, получая обратную 
информацию от нижнего уровня системы. С учетом всех вышеизложенных 
замечаний, данную схему в применении к системе управления цепями 
поставок транспортными и градостроительными услугами представлены на 
рисунке 5. 
Как видно из этого варианта многоуровневая организационная ие-
рархия теряет свое качество непрерывности перехода между уровнями. 
Реальное управление осуществляет только уровень местного самоуправ-
ления, уровень региональных властей занят лишь контрольными функциями, 
т. е. обратной связью от объекта управления. Федеральный уровень 
практически не задействован в управлении цепями поставок транспортных и 
градостроительных услуг. Согласно положениям теории многоуровневых 
иерархических систем, многоуровневая организационная иерархия с 
подобным нарушением внутренней целостности не может эффективно 
функционировать. Градостроительный кодекс 2004 г. не создал эту систему, 
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а фактически уничтожил ее остатки, передав основные полномочия по 
управлению такого рода услугами  на уровень муниципалитетов. Единая 
вертикаль власти в области транспортных и градостроительных услуг, 
способная проводить связную  политику в заданной сфере, в настоящее 
время в России отсутствует. 
Для адекватного рассмотрения вопроса о характере, методах и прин-
ципах управления цепями поставок транспортными и градостроительными 
услугами необходимо более глубоко рассмотреть механизм управления с 
точки зрения теории систем. За последние десятилетия в этой сфере накоплен 
значительный опыт, который пора применить и к насущному для ученых и 
практиков вопросу о методе и характере эффективного управленческого 
воздействия на цепь поставок транспортных и градостроительных услуг в 
современных условиях. 
На рисунке 5 показана  обобщенная теоретическая схему 
осуществления управления цепями поставок муниципальных услуг.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Объект управления 
Решения субъекта управления Обратная информация 
Органы, осуществляющие управление 
(субъект управления) 
1 Получение информации 
2 Сохранение информации 
3 Переработка информации 
3.1 систематизация 
3.2 комбинаторика 
3.3 принятие решения 
3.4 программирование 
 
Информация целевого планирования 
Субъект формирования концепции 
управления 
Передача информации от 
субъекта управления к 
объекту 
Возвращение 
информации от субъекта 
управления к объекту 
Поток прямой информации 
от субъекта управления к 
объекту 
Поток обратной 
информации от субъекта 
управления к объекту 
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Рисунок 5 – Общая модель осуществления управления цепями поставок 
муниципальных услуг 
 
Здесь показан своего рода замкнутый контур управления. Здесь следует 
обратить внимание на следующий важнейший факт.  
С точки зрения теории систем, субъект управления цепями поставок 
транспортных и градостроительных услуг носит составной характер. У него 
выделяется два уровня управления решения  [40]: 
1. Уровень практического осуществления управления. В его функции 
входит получение текущей оперативной обратной информации от объекта 
управления, ее сохранение и переработка, далее принятие оперативного 
решения и проведение этого решения в жизнь. Важно понимать, что уровень 
практического управления имеет функциональные ограничения: он занят 
вопросами оперативного управления, который связан с получением и 
обработкой большого объема информации, которая при этом носит 
кратковременный характер с точки зрения ее актуальности и зачастую 
быстро понижающуюся ценность. При этом принимать стратегические 
решения, меняющие сам подход к принимаемой информации и 
формируемым управленческим решениям, для этого уровня затруднительно. 
Это связано с постоянной загруженностью решением текущих задач в 
сочетании с объективной трудностью в саморефлексии. 
2. Уровень формирования концепции управления. Этот уровень стоит 
как бы «за спиной» уровня практического осуществления управления. Он не 
обременен постоянной управленческой работой, зато занят одновременным 
анализом информации поступающей из двух источников сразу - от объекта 
управления и от субъекта, осуществляющего практическое управление. 
Происходит постоянная сверка этих двух информационных потоков, в 
результате чего появляется возможность корректировать не только объект 
управления, но и деятельность субъекта, которая также нуждается в 
периодической коррекции. 
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Сочетание деятельности этих двух уровней придает системе 
управления качество, которое называется мета-стабильностью, т. е. 
способностью системы восстанавливать свой обычный режим 
функционирования даже после существенных негативных воздействий и 
трансформаций. Метастабильная система управления способна преодолевать 
многие кризисные ситуации, с которыми система с единственным 
практическим контуром управления справиться не в состоянии. 
Уровень управления цепями поставок транспортных и 
градостроительных услуг по своей сложности вполне сопоставим с уп-
равлением государством в целом, т. к. органы муниципального управления в 
этих сферах занимается ничем иным, как формированием систем расселения, 
т. е. материально-пространственного каркаса общества, что носит 
синтезирующий, вбирающий в себя практически все остальные области 
человеческой деятельности характер. Поэтому такой субъект управления 
цепями поставок транспортных и градостроительных услуг крайне 
необходим, равно как необходимо и соответствующее теоретическое и 
методическое наполнение его деятельности. Выявление характера и 
структуры такого субъекта применительно к современным российским 
условиям является одной из приоритетных дальнейших целей данного иссле-
дования. 
В отсутствие концептуального уровня общая схема контура управления 
цепями поставок транспортных и градостроительных услуг представлена на 
рисунке 5. Соответствующие потоки информации не поступают к 
отсутствующему субъекту концептуального управления, в результате чего 
контур управления существует в усеченном виде. 
В теории систем разработана модель принятия управленческого ре-
шения. Согласно ей управленческое решение возникает в результате про-
хождения управленческой информации через кольцо моделей различного 
содержания (см. рисунок 6). Цикл принятия управленческого решения 
начинается с создания концептуальной модели, затем на ее основе 
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вырабатывается нормативно-правовая модель и лишь затем ситуативная. 
Математическая модель не самостоятельна и служит посредником, 
связующим концептуальную и ситуативную модели. 
Непосредственно от нее никогда не происходит прямое принятие ре-
шения, т. к. любая математическая модель требует дополнительной 
смысловой интерпретации, которая происходит в рамках концептуальной 
модели. Важнейшим фактом является то, что концептуальная модель 
является непременным звеном в цепи моделей, на основе которых 
осуществляется принятие управленческого решения. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 6 – Модель принятия управленческих решений  
 
Вследствие того, что концептуальный уровень принятия решения в 
управлении цепями поставок транспортных и градостроительных услуг 
заблокирован, а как следствие, заблокирован и уровень математической 
модели (см. рисунок 7), то управленческие решения строятся на колебании 
между нормативно-правовой моделью (Градостроительный кодекс, фе-
деральные законы, СНиПы, ГОСТы, технические регламенты) и ситуативной 
моделью (законы о Сочи и пр.). 
Контур принятия решения вследствие этого неполон и разомкнут. 
Принятие полноценного, стратегически выверенного решения становится в 
такой ситуации, по меньшей мере, затруднительно. 
Нормативно-правовой модуль 
Управленческое 
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Ситуационная 
модель 
Концептуальная 
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Математическая модель 
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  На основании предложенных ранее подходов  можно сконструировать 
модель того, как в оптимизированном виде должен выглядеть субъект 
управления цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг. 
Прежде всего, нужно отметить, что сам субъект управления может и должен 
быть рассмотрен как бы в двух измерениях сразу: измерение уровней власти 
с рассмотрением того, какой уровень и каким образом должен влиять на 
управление цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг. В 
нашем случае этих уровней три в соответствии с утвержденным 
Конституцией разделением публичной власти на три уровня уровни  — 
федеральный, региональный и автономный от них уровень местного 
самоуправления. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 7 – Реальная модель принятия решения в управлении в 
управлении цепями поставок транспортных и градостроительных услуг 
 
Измерение операционных уровней управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг. Их также можно выделить три: 
концептуальный уровень, т. е. уровень доктрин, обобщенных схем 
пространственного развития, а также теоретический уровень, 
непосредственно генерирующий идеи и подходы к управлению цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг; законодательный 
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38 
 
уровень, который обеспечивает должное юридическое оформление 
градостроительной деятельности и транспортной сфере, задает ее рамки; 
проектный уровень — уровень непосредственного создания документации. 
Одновременный учет этих двух измерений позволяет построить более 
полную и объемную модель субъекта управления градостроительством. Для 
модели предлагается форма двух рядом расположенных пирамид, состоящих 
из трех уровней каждая. 
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Рисунок 8 – Обобщающая модель субъекта управления цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг 
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и непосредственно примыкающий к ней этаж составляет региональная 
публичная власть. Они объединены с федеральной властью, т. к. представ-
ляют собой государственную власть двух уровней компетенции. Нижний 
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этаж представлен элементом, обозначающим местное самоуправление, 
которое в силу своего автономного статуса несколько отделено от го-
сударственной власти. Стрелками сверху вниз показаны управленческие 
воздействия вышестоящего уровня на нижестоящий. По центральной оси 
пирамиды уровней власти размещен синий столбик, символизирующий 
проектное сообщество профессионалов-градостроителей. Сообщество 
должно быть представлено на всех этажах власти для того, чтобы при-
нимаемые ею решения были компетентными [40]. 
На рисунке 6 представлена пирамида операционных уровней уп-
равления цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг. 
Концептуальный уровень управления является самым верхним — от него 
исходят импульсы, воздействующие на средний — законодательный уровень. 
Законодательство в области градостроительной деятельности и транспортной 
сферы должно быть отражением научных концепций и подпитываться ими. 
Самый нижний проектный уровень должен строиться на законодательной 
основе. В рамках этой пирамиды необходимы активные обратные связи, 
идущие от нижнего уровня на средний и верхний и от среднего на верхний. 
Естественно, все уровни этой деятельности также пронизаны присутствием 
профессионалов-градостроителей. Возникает замкнутый цикл 
циркулирования информации, система становится способной к саморазвитию 
и самокоррекции. 
Важнейший аспект модели составляет механизм взаимодействия двух 
измерений субъекта управления — властного и операционного. Модель 
показывает, какие управленческие воздействия уместны и необходимы. 
Федеральный уровень может и должен оказывать воздействие на 
концептуальный и законодательный уровни пирамиды. Именно он в первую 
очередь должен быть ответственен за развитие логистической науки в 
области управления транспортными и градостроительными услугами, 
включающей теорию расселения и смежные отрасли, и он должен быть 
инициатором формирования и изменения законодательной базы. 
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Региональный уровень власти должен активно влиять на законо-
дательный уровень управления цепями поставок транспортных и  
градостроительных услуг, особенно в части формирования регионального 
законодательства в заданной области, которое для такой обширной и раз-
нообразной по природно-климатическим и социально-экономическим 
условиям страны, как Россия, просто жизненно необходимо. И, естественно, 
региональный уровень власти должен оказывать определяющее влияние на 
подготовку соответствующей документации. На своем уровне именно они 
могут связать воедино разнообразные интересы в масштабе региона и 
входящих в его состав муниципальных образований. 
Муниципальный уровень влияет исключительно на процесс произ-
водства документации, интересы муниципалитетов по своей природе 
предельно конкретны и связаны с обслуживанием определенной территории. 
Такова идеализированная схема субъекта управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг. Теперь необходимо от-
корректировать ее в соответствии с реальным положением дел (см. рисунок 
9). 
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    в управлении цепями поставок                             управления цепями 
поставок 
 
Рисунок 9 – Обобщающая модель реального субъекта управления 
цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг в условиях 
современной России 
 
Как видно из представленной модели, ситуация по управлению цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг далека от 
идеализированной. Существует целый комплекс недостатков, которые 
необходимо обобщить для дальнейшего исследования:  
1 Наблюдается упомянутый выше разрыв управленческих связей 
между региональным уровнем власти и местным самоуправлением. 
Управленческие воздействия не поступают на нижний этаж пирамиды 
власти. Властный субъект получается расщепленным на две составные части, 
циркуляция необходимой управленческой информации отсутствует. 
2 Профессиональное сообщество крайне условно влияет на принятие 
решений, связанных с управлением цепями поставок транспортных и  
градостроительных услуг, — его голос, как правило, игнорируется властью 
всех уровней. Поэтому синий столб превращен здесь в обозначенную 
штрихом фигуру неправильной формы, которая показывает неравномерность 
влияния профессионалов на принятие властных решений. 
3 Влияние пирамиды уровней власти на пирамиду операционных 
решений также носит своеобразный характер. Это задано тем фактом, что 
самый верхний операционный уровень — уровень концепций — практически 
отсутствует в настоящее время. Не существует общенациональной 
документации территориального развития, отсутствует официально 
утвержденная Национальная градостроительная доктрина. Не на должном 
уровне ведутся теоретические разработки в области развития системы 
расселения и управления таким развитием, развитие городских агломераций, 
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управление развитием городов и т. д. Накопленный в советский период 
теоретический потенциал по этой части во многом обесценился в силу 
изменения социально-экономических и правовых условий градостроительной 
деятельности. По сути дела необходимо решать указанные теоретические 
вопросы заново и системно. 
4 Вследствие такого положения федеральному уровню власти просто 
не на что влиять в плане контроля концептуального уровня управления 
цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг. Тем самым 
федеральная власть не может выполнить своей самой уникальной части 
деятельности — организации решения теоретических и доктринальных задач 
в этой области, оставляя весь дальнейший процесс подготовки документации 
без ориентиров, принципов и задач транспортного и градостроительного 
развития страны и ее регионов. Нерешенность этих методологических 
уровней делает нашу деятельность в области управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг бессистемной, не направленной на 
решение коренных и долговременных задач, стоящих перед государством и 
обществом. 
5 Фактически верхним операционным уровнем управления цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг становится в этих 
условиях законодательный уровень. Законодательство берет на себя функции 
концептуального и даже теоретического оформления градостроительной 
деятельности. Фактически мы не имеем на сегодняшний момент официально 
утвержденного документа более высокого уровня, чем Градостроительный 
кодекс 2004 г. Формирование законодательства — это единственное, что 
делает в настоящее время федеральная власть в плане управления цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг. 
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1.3 Анализ практики управления транспортными и 
градостроительными услугами в России и за рубежом 
 
На первом этапе исследования практики управления транспортными и 
градостроительными услугами изучим современную организационную 
структура управления цепями поставок транспортных и  градостроительных 
услуг  в России. 
Основная часть критических высказываний касательно рассмат-
риваемой проблемы управления  цепями поставок транспортных и  
градостроительных услуг относится к законодательному уровню управления. 
Прежде всего, значительным критическим замечаниям подвергается 
действующий Градостроительный кодекс, в котором усматривают большое 
количество несоответствий существующему законодательству, включая 
действующую Конституцию. Необходимо рассмотреть вопрос о структуре 
органов, которые осуществляют или должны осуществлять управленческую 
деятельность в области управления цепями поставок транспортных и  
градостроительных услуг в России. Какова эта структура, насколько она 
вообще сориентирована именно на этот вид деятельности и насколько он 
приоритетен — это весьма немаловажно. 
Среди всех органов федеральной власти, способных влиять политику в 
России в области управления транспортными и градостроительными 
услугами, безусловно, выделяется Министерство регионального развития. За 
последние несколько лет оно резко подняло свой статус за счет включения в 
него ряда федеральных структур и перехода под его контроль значительных 
финансовых потоков. Между тем такое поднятие статуса сопровождалось 
резким расширением круга полномочий министерства, который стал к 
настоящему времени просто необъятным. 
На сайте Министерства регионального развития 
(http://www.minregion.ru/ministerstvo) изложен чрезвычайно длинный список 
обязанностей, возложенных на него, а также его организационная структура. 
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Среди обязанностей — вопросы «...строительства, транспорта, архитектуры, 
градостроительства (за исключением государственного технического учета и 
технической инвентаризации объектов капитального строительства)» и 
«...оказания государственных услуг и управлению государственным 
имуществом в сфере градостроительства». Такое обилие задач министерства 
сочетается с их разнохарактерностью и обилием департаментов, отвечающих 
за их разрешение, что на практике оборачивается нерешенностью 
значительного круга проблем, в первую очередь, территориального развития. 
В отношении управления транспортными и градостроительными 
услугами на региональном уровне следует поставить во главу угла вопрос о 
том, как позиционируют региональные власти органы, отвечающие за 
управление цепями поставок транспортных и градостроительных услуг в 
общей системе региональных органов управления? Как они называются, 
какой имеют статус (статус органа управления в нашей действительности 
также имеет немалое значение), существуют ли они отдельно как 
самостоятельные учреждения или слиты с какими-либо другими 
непрофильными. Для решения этого вопроса было проведено исследование 
статуса органов управления цепями поставок транспортных и  градострои-
тельных услуг в 60 регионах России по состоянию на ноябрь 2015 г. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рисунок 10 – Структура органов управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг на региональном уровне в России 
Министерство 
Управление 
Департамент 
 
Архитектура 
Градостроительство  
Регионального развития 
 
Территориального развития 
 
Градостроительного 
развития 
ЖКХ 
Дорожное хозяйство 
Развитие инфраструктуры 
Строительный комплекс 
Транспорт 
Жилищная политика 
Энергетика 
 
  
45 
 
 
Итоги данного исследования представлены на рисунке 10 и могут быть 
сформулированы следующим образом: 
1 Статус учреждений, занимающихся управлением цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг, сильно колеблется от региона к 
региону. Представлены и управления, и департаменты, и министерства, что 
показывает разное положение таких органов в региональной иерархии 
власти. 
2 В общей структуре таких органов нет понятия «градостроительные 
услуги». Оно присутствует только в 28% регионов, и только в 7% регионов 
так или иначе вспомнили о понятии «территориальное развитие» 
(«региональное развитие», «градостроительное развитие»). 
3 Самое негативное состоит в том, что в большинстве регионов не 
рассматривают цепь поставок транспортных и градостроительных услуг и 
задачи управления ею как приоритетные и произвольно соединяют вместе с 
органами, ответственными за это управление, органы, работающие областях 
ЖКХ (очень частый вариант), дорожного хозяйства, развития 
инфраструктуры, строительного комплекса, транспорта, жилищной политики 
и даже энергетики. 
Подобное отношение к вопросу управления  цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг на региональном уровне говорит о 
том, что в большинстве регионов их власти до сих пор не осознали значимос-
ти этой логистической категории как отдельной сферы, которая определяет 
собой все остальные стороны человеческой деятельности. 
В качестве промежуточного вывода можно сказать, что на основе 
проведенного структурного анализа органы власти ни федерального, ни 
регионального уровней не готовы к эффективному осуществлению управ-
ления цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг в России. 
Для этого у них нет ни четко выделенных структурных подразделений, ни 
тем более отдельных специализированных органов власти. Проблемы 
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управления цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг  в 
нашей стране, по-видимому, воспринимаются как малозначимые и 
недостойные создания для них хотя бы соответствующих органов управ-
ления. 
Таким образом, в настоящее время система управления цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг в России далеко от 
совершенства. К числу проблем управления цепями поставок в Российской 
Федерации можно отнести:  
 отсутствие правовой легитимности управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг, поскольку Конституция 
Российской Федерации не относит вопросы управления цепями поставок к 
вопросам государства, а передает их только на уровень субъекта РФ;  
 произвольное распределение функций по уровням управления, не 
позволяющее принимать весь комплекс решений на одном уровне 
управления;  
 нарушение базовых принципов управления сложными 
иерархическими системами, что приводит к разрыву управленческих связей 
между региональным уровнем власти и местным самоуправлением: 
управленческие воздействия не поступают на нижний этаж пирамиды власти;  
 отсутствие единой задачи развития систем расселения в каком-либо 
виде — Схемы территориального планирования Российской Федерации, 
Градостроительной доктрины Российской Федерации, что оставляет процесс 
подготовки документации при проектировании цепей поставок транспортных 
и градостроительных услуг без ориентиров, принципов и задач развития 
страны и ее регионов в заданной области;  
 пренебрежение достижениями отечественной логистической науки 
при определении развития систем расселения, сведения их к вопросам 
землепользования, что не может задать правильное развитие цепей поставок, 
соответствующее их имманентным свойствам, фазам развития и топологии 
пространства, в котором эти цепи функционируют [39].  
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Формирование законодательства — это единственное, что делает в 
настоящее время федеральная власть в плане управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг. Однако это законодательство 
(Градостроительный кодекс РФ) имеет большое количество несоответствий 
существующему законодательству России, включая действующую 
Конституцию РФ, которая никоим образом не касается вопросов управления 
цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг и не связывает 
их с обязанностями государства. Между тем в такой территориально 
неоднородной стране, как Россия, понятие «градостроительная услуга» 
должно быть внесено в число конституционно определенных, как это 
сделано в конституциях зарубежных стран. В таблице 2 представлены 
положения конституций зарубежных стран, где содержатся положения о 
градостроительстве, градостроительной услуге и территориальном 
планировании.  
Как видим, зарубежные государства содержат в своих конституциях 
положения о территориальном планировании, устойчивом развитии и 
сбалансированном развитии территорий, особом развитии проблемных 
территорий и целом ряде других вопросов, связанных с управлением цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг, как об обязанности 
государства. Закрепление этих вопросов в документе высшей юридической 
силы — Конституции — делает их важнейшими в деятельности государства 
и является надежной юридической базой для развития законодательства в 
заданной сфере. Этот опыт, безусловно, является полезным для России, 
нуждается в детальном осмыслении и перенесении на российскую 
юридическую систему, с учетом ее специфики.  
Таблица 2 -  Конституции зарубежных стран о градостроительстве, 
градостроительной услуге и территориальном планировании [32] 
Страна Конституция 
ФРГ …территория Федерации может быть переустроена так, 
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«чтобы земли согласно величине и возможностям могли 
эффективно выполнять возложенные на них задачи. При 
этом должны приниматься во внимание... требования 
развития региональной инфраструктуры и территориального 
планирования» (ст. 29) 
Испания «выравнивание уровня жизни всех испанцев» (ст. 130, ч. 1), 
которое достигается посредством «выравнивания и 
гармонизации регионального и секторального развития» (ст. 
131, ч. 1), «установление адекватного и справедливого 
экономического равновесия между различными частями 
испанской территории» (ст. 138, ч. 1). 
Греция регулирование «формирования, развития, застройки и 
расширения городов и вообще жилых районов входит в 
компетенцию государства» (ст. 24, ч. 2). 
Швейцария Конституция возлагает на государство установление 
«принципов пространственного планирования»., которые 
«служат целесообразному и экономному использованию 
земли и упорядоченному заселению страны» (ст. 75, ч. 2). 
Таким образом, органы власти ни федерального, ни регионального 
уровней не готовы к эффективному осуществлению управления цепями 
поставок транспортных и  градостроительных услуг в России, поскольку ни 
на федеральном, ни на региональном уровне нет ни четко выделенных 
структурных подразделений, ни отдельных специализированных органов 
власти, отсутствует Градостроительная доктрина Российской Федерации, 
являющаяся концептуальной основой управления цепями поставок 
транспортных и  градостроительных услуг. Отметим, что в 2001 г. в РААСН 
была разработана Национальная доктрина градостроительства России, 
несомненным достоинством которой было уже то, что это была первая 
попытка системно осмыслить градостроительные и транспортные  проблемы 
развития России. Однако этот документ так и не был утвержден в качестве 
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официального, несмотря на то, что градостроительная доктрина есть 
основополагающий концептуальный документ для разработки Генеральной 
схемы территориального планирования Российской Федерации, это ориентир 
процесса подготовки градостроительной документации, основа согласования 
крупных инвестиционных проектов, связанных с территориальным 
развитием и транспортным обеспечением. На наш взгляд, принятие 
качественной, научно-обоснованной Градостроительной доктрины 
Российской Федерации является жизненно необходимым для эффективного 
управления цепями поставок транспортных и  градостроительных услуг в 
России. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 
В результате проведенного исследования решена научная проблема 
разработки имитационной модели и системы показателей оценки 
эффективности транспортных и градостроительных услуг в Администрации 
города Красноярска и х применение а процессах принятие решений в рамках 
муниципалитета, имеющая важное народнохозяйственное значение. 
Основные научные результаты сводятся к следующему. 
1 В работе проблема управления транспортными и градостроительными 
услугами в муниципалитете рассмотрена с теоретико-системных позиций 
методологии управления иерархически организованной  многоуровневой 
региональной логистической системой как задача управления 
взаимодействия  между собой подсистем различной административной и 
структурной специфики. Обоснованный выбор логистической методологии 
позволил синтезировать методологические принципы управления 
транспортными и градостроительными услугами в рамках муниципалитета. 
Использования иерархической организации управления включает ряд 
преимуществ, отличающих многоуровневую региональную логистическую 
систему от одноэшелонных логистических систем тем, что она 
ориентирована на устойчивое развитие экономической системы 
муниципального образования в целом, а не локально, и позволит на практике 
реализовывать: 
- возможность координационных воздействий на всех уровнях цепей 
поставок  в направлении достижения целей экономической системы 
муниципального образования; 
- возможность формирования интегрирующей управляющей системы в цепях 
поставкой разных Департаментов Администрации муниципального 
образования; 
- моделирование многоаспектных взаимодействий в логистической системе 
муниципального образования на основе стратифицированного подхода; 
- методическое обеспечение решения системных задач на основе 
имитационной модели и системы показателей; 
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- эффективное использование организационных ресурсов региональной 
логистической системы при решении крупномасштабных задач экономики 
муниципального образования; 
- формирования условий быстрой адаптации логистической системы к 
изменению социально-экономических условий развития муниципального 
образования. 
2 Разработана имитационная модель управления транспортными и 
градостроительными услугами Администрации города Красноярска, 
включающая систему методов и инструментов, которая в отличие от ранее 
используемых позволит учитывать взаимодействие Департамента транспорта 
и Департамента градостроительства, а также с другими субъектами 
экономики: ранжированы основные ключевые показатели для оценки 
эффективности оказания транспортных и градостроительных услуг; 
разработаны алгоритмы координации Департаментов транспорта и 
градостроительства Администрации города Красноярска. Их применение 
позволит упорядочить организационно-экономическую структуру 
управления в муниципальном образовании. 
3 Предложена количественная оценка эффективности оказания транспортных 
и градостроительных услуг Администрации города Красноярска на период до 
2030 года с использование методологии БОР (бюджетирование 
ориентированное на результат); апробация инструментов оценки и 
прогнозирования системы показателей, определяющих эффективность 
оказания транспортных и градостроительных услуг населению г. 
Красноярска. 
4 Для решения муниципальных управленческих задач и достижения 
результативности муниципальных программ на всех уровнях логистической 
системы разработаны инфраструктурные организационно –экономические 
механизмы обеспечения эффективного управления транспортными и 
градостроительными услугами Администрации города Красноярска; 
определены необходимые ресурсы, а также определены риски реализации 
имитационной модели управления муниципальными услугами. 
5 Уточнено и дополнено терминологическое и методологические поле 
логистики применительно к управлению транспортными и 
градостроительными услугами в рамках муниципалитета, в частности дано 
определение «Градостроительная услуга», применен метод АБС-анализа для 
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определения приоритетности бюджетных расходов на реализацию 
муниципальных программ. 
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